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Der grosse norddeutsche Kanal zwischen Ostsee und 

Nordsee. 



IVenn die Hensogthamer Schleswig und Holstein sich mit Recht dar> 
Uber beklagen, dass sie unter dem d&niachen Regtinente eine im Verh&ltniss 
zum E(^nigreiche Dänemark und diesem sum Vortheil viel zu hohe Steuer- 
last tragen mussten, so bildet dies nur einen Factor in der Ziffer der 
schweren Nachtbeile, welche ihnen die Fremdherrschaft zuUDgte^ 

Als reich gesegnete Länder werden die Herzogthflmer die grossen 
ihnen verloren gegangenen Geldmittel nach einiger Zeit verschinerst haben. 
Viel schwerer werden die Folgen der systematischen Vernachlttosigung zu 
beseitigen sein, durch welche die geistige und materielle Entwicklung, der 
Hersogthflmer znrOckgehalten wurde, namentlich seit im Königreiche an die 
Stelle des absoluten Regimentes die Herrschaft des Volkes trat, welches un- 
ablässig bemflht war, die dänische Ra^e auch in den HerzogthUmern zw 
dominirenden zu machen. Fflr wichtige Klassen des Beamtenstandes fehlt 
seit 15 Jahren den Herzogthflroem eine tflchtige Vorschule, indem die Ober* 
leitung vieler Verwaltungszweige ganz in dänischen Händen war. Alle 
Bildongsinstitute fär Landheer und Marine, aUe Materialwerkstätten, Depots 
vu 8. w. waren in Dänemark. Die GrOndung industrieller und landwirth- 
«chaftlicher Lehranstalten in den Herzogthflmem wurde nicht nur nicht be- 
fordert, sondern sogar in solchen Fällen verhindert, wo aus privaten Mitteln 
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derartige Inititnte geschaffm werden «olllen. Alles dies geschah m einem 
Zwe^e: die Herzogthamer wehrios, onselbstftndig, wirlhschaftUch »bbftng^ 
von Dftnemark zu machen und namentlich jede Entwickelung zu hindern, 
welche die rechtliche und naturgemftsse Zusammengehörigkeit der Herzog- 
thflmer untereinander und mit Deutsefalandl fördern konnte. 

Einer Idee, welche, sur Ausführung gebracht, den Heraogthümem 
unermessliche Vortheile zugeführt haben würde, vermochte die dftnische Re- 
gierung auch in neuerer Zeit sieh nicht völlig au entaiehen. 

Es ist dies die Idee eines grossen, den Anforderungen des Welthan- 
dels genügenden Schiff&hrtskanales «wischen Nordsee und Ostsee. 

Anstatt aber diesen Gedanken, wie es alldn geschehen durfte, im 
grossartigen Sinne aufzufassen, hat die dftnische Regierung nur materielle 
VortheUe daraus ziehen, nur politisches Capital damit machen wollen. Die 
Bedingungen, welche sie für ihre Ooncessionsertheilung stellte, erhöhten un- 
endlich die technischen Schwierigkeiten der AusfUhrung nur au dem Zwecke, 
um den Kanal ganz in die Gewalt zu bekommen, vielleicht sich einen spä- 
ter unlösbaren neuen Sundaoll herzustellen und um womöglich durch die 
verlangte Anerkennung der Nentralit&t des Kanalgcbietea 
sich eine neue, das Recht Holsteins verletzende Garantie der grossen Mftchte 
SU verschaffen und soiuit dieses Land an D&nemark zu fesseln. 

Unter solchen Verhältnissen war an das Znstandekommen des Kanal- 
projectes nicht zu denken, vielmehr kann das scheinbare Eingehen der dä- 
nischen Regierung, wobei sie gleichzeitig nahezu unerfüllbare Bedingungen 
machte, wohl richtiger dahin ausgelegt werden, dass sie ein Unternehmen 
zu hintertreiben wflnschte, welches durch die Förderung der deutschen 
Jlachtentwicklung ihrer eigenen Herrschaft geföhrlich zu werden drohte. 

Es ist bekannt, dass der Plan, einen grossen Schifffahrtskanal «wi- 
schen Nord* und Ostsee herzustellen, ein alter ist. Frflher gedachte man 
durch ein solches Werk nur verhältnissmftssig untergeordneten merkantilen 
Interessen zu dienoi. Mit dem Wiedererwachen des deutschen National- 
gefühls erweiterte sich der Gesichtskreis, es wurde eine Lieblingsidee, welche 
hier zu Lande eifrig gefördert ward, den zu erbauenden Kanal sowohl für 
den Weltverkehr einzurichten, ak besonders durch ihn eine Wasserstrasse 
zu gewinnen, welche für die Entwickelung der deutsehen Kriegstttcht^keit 
zur See unerlftssltch ist. 
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Die Jahre d«t nationalen Aufiichwange» gingen dahin« ohne dass ir- 
gend etwas in dieser wichtigen dentsfben Angelegenheit festgestellt wurde: 
mit der Befestigang der dänischen Herrschaft ging die Hoffnung Terloren» 
dass, wenn llberhaapt ein Kanal gebaut warde, dies in einer fitr Deutschland 
erspriesslichen Weise gjsscbehen kOone. Die deutsch« nationale Angelegen* 
hat sank wieder zu einer mercaatilen Frage herab. 

Jetzt ist iiuch lan<r«*n Jahren des Harrens wieder die Zeit geknniuien, 
die Sache im grossen Sinne autzuiielnnen. Wir dürfen es nicht bezweifeln, 
diVi*s die preussische Regierung:, in vollster Würdigung derselbeii, Vorarbei- 
ten zu machet! anordnete. Darum wird es auch angemessen sein, jetzt die 
in früheren Jaliren vielfach besprochenen, sehr manni<:falti^en Vorschl&ge 
wieder ans Licht zu ziehen, die Bedrutun;r des projectirten Kanals nach al- 
len Seiten hin, besonders aber nacli der St itc eines deutsch-nationalen Uu- 
ternehmens kurz zu schildern und das Für und Wider bei den einzelnen 
Projecten, so weit dies in einer gemeinfasslichen Darstellung und oime in 
technische Einzelheiten einzugehen möglich ist, zu erörtern. 

Drei grosse materielle Fragen sind es, welche die Herzogthttmer auf 
Deutschland, und in Deutschland wieder besonders auf Preussen anweisen, 
wie in ihnen umgekehrt die Nothwendigkeit für Deutschland und vorzüglich 
Preussen liegt, die Herzogthümem ihren Rechten gem&ss völlig aus der 
Gemeinschaft mit Dünemark zu losen. Diese drei Fragen sind: 1) die Her- 
stellung der Wehrhaftigkeit der llerzogthOmer zu Lande und zur See, d. h. 
zugleich die Kräftigung Deutschlands und Preussens an der verwundbarsten 
Stelle im Nordwesten und die Begründung einer deutschen und preussischen, 
achtunggebietenden Seest&rke. 2) Der handelspolitische Anschluss der Her- 
zogthümer an den deutschen Zollverein unter näher festzustellenden Bedin- 
gungen. 3) Der grosse Schifffahrtskanal, in welchem gewissermaassen con- 
centrirt die beiden ersten Punkte enthalten sind; denn die maritime Ent- 
wickelung Deutschlands, besonders Preussens und der Herzogthümer, sowohl 
für Kriegs- als für Friedenszwecke hängt auf das genaueste mit der Durch- 
ftkbrung des Kanalprojectes susammen. 

Die Sicherong und Stftrkong von Deutschlands Macht fordert ebenso 
wie das Interesse des Handels den grossen norddeutschen Kanal 
zwiscben Ostsee und Nordsee. 
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Indem wir in Folgendem prOfen wollen, welches der bekannt gewor* 
denen Projecte des norddeatachen Kanals vorzugsweise Beachtung verdient, 
werden wir tm.^ zunftchst Ober den Maassstab su erklftren haben, den wir 
in der Kritik der verschiedenen Projecte anwenden wollen, wir werden uns 
über die Gesichtspunkte verstruuligen müssen, welche unserer Meinung nach 
bei der Beurtheilung des Werthes eines solchen Projectes in Betracht 
kommen. 

Die beste Linie für den Kanal würde offenbar diejenige sein, welche 
1) den allgemeinen Uandelsinteressen am vollständigsten entspricht, 
2) die günstigsten Bedingungen für die Herstellung von Kriegshäfen und 
Marineetablissements, oder doch fUr die Benutzung der in beiden Meeren 
einzurichtenden Kriegshftfen gewährt. 3) Die geringsten technischen Schwie», 
rigkeiten in der Ausführung und Unterhaltung darbietet, also mit den ge- 
ringsten Kosten ausfahrbar ist — Diese drei Bedingungen, welche die beste 
Kanallinie bestimmen, widersprechen aber bei den gegebenen natürlichen 
Verhältnissen einander insofenli, als der beste Plan fQr die eine Bedingung 
nicht gleichzeitig der beste för die andere ist. 

Es wird daher bei der schliesslichen Wahl 4'ür eine bestimmte Linie 
wesentlich auf das Gewicht ankommen, welches man auf die eine oder an- 
dere Bedingung legt, d. h. man wird die für den Handel zu erwartenden 
Vortheile, die militairisehe Bedeutsamkeit und die technischen Schwierigkei- 
ten, oder die Kosten des Unternehmens gegen einander abzuwägen haben. 
Je nachdem man die Handelsintcressen oder die Machtinteressen betont, je 
nachdem man mehr anf Rentabilität des Unternehmens oder auf seine poli- 
tische Bedeutung Werth legt, wird die eine oder andere Linie bevorzugt 
werden können. Wenn nun auch die Feststellung der Linie von den Re- 
sultaten genauer technischer Untersuchungen, die gr«3sstentheils erst noch 
angestellt werden sollen, abhängt, so wird man doch bei einer etwas bc- 
stimmten I'asisung der Forderungen, welche an die Beschaffenheit des Ka- 
nals durch die Handels- und durch die militairischen Interessen gemacht 
werden, eine Anaahl der in Vonchlag gebrachten Linien von vornherein 
ausscheiden kOnnen, so dass alsdann nur noch zwischen einigen Linien, je 
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nach dem AqslaU der vonunehmeiideii UaterauohuDgen zu wlhlen eciii 
wflrde. 

Wir fassen nun di« wit^htigeteD Forderongen für die gedachten ,Ge* 
•iehtBpuntkte in folgenden Sfttseo suBamme». 

A. Forderungen fttr die Handelsintereesen. 

1. Sicliiro Zuj^äufiliclikeit l'ttr die Endpunkt«^ des Kanals, m tiiiri 
Lage derselben an möglichst freiem Fahrwasser, welche» möglichst lange im 
Jahre ottcn ist. 

2. ^iilitTc Hüten und Rheden an den ICndpunktcn. 

8. Ausrcic hcndc Tiefe des Kanals auch für die grössten im Handel 
verwendeten Scintle. 

4. Ausreichende Speisung des Kanals, um den gesteigertsten i>chiflf- 
lalu'tsverkehr durchführen zu können. 

5. Gute ßelegenheit für Etablissements zu Schifisrcparaturen , zu 
liandelsdepots u. s. w. 

tJ. Angemessene Richtung des Ivanuls, nicht nur um die Länge des 
Seeweges abzukürzen, sondern auch um bei etwa gleicher Länge mit einer 
anderen Richtung die gefährlichen Punkte für die Seeschifffahrt zu ver- 
meiden. 

7. Möglichst billige Herstellung, um die Kosten der zu erhebenden 
Kanalabgaben zu ern»iLssigen. 

8. Sicherung des Unternehmens durch Stellung desselben unter 
Staatsaufsicht. 

B. Forderungen fttr die m ilitairischen Interessen. 

1. bis 5. wie unter A. mit Berücksichtigung, dass diese Bedingungen 
• auch fttr Kriegsschiffe, statt nur für Handelsschiffe gelten. 

6. Geeignete Beschaffenheit der beiden Endigungen des Kanals, um 
Diilitairisch vollkommen zu sichernde, ausreichend ger&umige Kriegshäfcn 
und die damit zn verbindenden Manneetablissementa, wie Docks , Werften, 
Magazine etc. anlegen zu können. 

7. Ueber die Kosten entscht idet nicht der allein für den Kanal 
SU machende Aufirand, sondern es sind hierbei auch die fQr Marineswecke 
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erforderlichen Summen in Rechnung su stehen. Die RentabilkiU de» Kauais 
durch die Handelaachifffalirt kommt also orst in zweiter Linie in Betracht. 

. 8. Sicherung des Kanals und der Marineanlagen durch Militaircon» 
y^tion und Staatsvertrftge, wodurch der Schutz ünd die Beaufaichtigong der 
geBammten Werke einer einheitlichen deutschen Oberleitung anvertraut 
werden. 



Man sieht, daas diese Forderungen zwar tlieilweise dieselben sind, 
theilweiae aber, je nach dem Gewichte, welches den Handels- oder den 
Macht-interessen beigelegt wird, miteinander in. Widerspruch gerathen kön- 
nen. Ein ■ vortrefflicher Krii u^shufcii z. B. an einem Endpunkte könnte viel- 
leicht für den Kanal eine Kichtung bedingen, weiche dem Handelsverkehr 
weniger genügt, als ^ne andere. Oder eine dem Handel besonders zusa- 
gende Richtung vrird vielleicht auf Endpunkte führen, welche für die mili- 
tärischen Zwecke ungeeignet sind. Hier wird also bei der Wahl der Kicli- 
tung der Zweck wesentlich entscheiden. 

Bei den für beide Zwecke gleichartigen Forderungen wird dagegen 
die technische Untersuchung zu entscheiden haben. Diese hat sich theils 
auf die Endpunkte des Kanals, auf seine künftigen Hafenmttndungen zu be- 
liehen, hat festzustellen, ob sicheres Fahrwasser, Geräumigkeit, guter Anker- 
grund u. 8. f. vorhanden sind, oder durch Kunst geschaffen werden können. 
Theils werden die technischen Schwierigkeiten der Kanalausführung selbst 
SU untersuchen sein. 

Ohne Zweifel wäre ein Kanal ohne Schleusen, ein reiner Dnrclistich 
zwischen Nordsee und Ostsee bei weitem der erwünschteste. Bei einem 
solchen würde die Schwierigkeit der Speisung von Schleusen hinwegfallen, 
d. h. er würde einer unbegr&naten Zunahme der Schiffiahrt Genüge leisten 
können. 

Die Figuration des Landes und seine geographische Lage zwischen 
einem fluthfreien Meere und der Nordsee mit Ebbe und Fluth macht in- 
dessen die einfache Löiung der .\ufgabe dahin , einen offenen Durchstich 
zwischen sonst für geeignet gefundenen Punkten, unmöglich. Der perio- 
dische Wechsel des Wasserstandes bei Ebbe und Fluth an der Nordsee be- 
dingt jedenfalls eine Abschlussschleuse an der WeaUuündung des Kanals. 
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Aber anob der nicht periodische Weoktel der. Wasserhöhe in der 
Ostsee, durch die verschiedeneu Windrichtungeii yersiflasst und je nach der 
Lage der Östlichen KanahnQndungen mehr oder weniger erheblich, dürfte bei 
einem Durchstiche noch in derNfthe der Ortendigong einen zweiten Sehlen* 
senabschluss nothwendig machen. 

Ea.ist ferner möglich, dass grade die Kanalrichtung, in welcher eil) 
Durchstich nach der natürlichen Terrainbesclialfenheit am leichtesten aus- 
führbar wäre, den beabsichtigten Zwecken nidit entspräche. Dann wird die 
Frage eintreten, ub in einer anderen erwünschteren Richtung ein Durchstich 
wenn auch mit erheblich grösseren Kosten bewirkt werden kann, oder ob 
man sich mit der unvollkommeneren Verbindung beider Meere durch einen 
Kanal mit mehreren Schleusen begnügen soll. 

In letzterem Falle würde es am erwünschtesten sein, wenn die cor 
Hebung der Schiffe npthwendigen Schleusen mit den Abschlussschleusen zu- 
sammengelegt werden könnten, damit der Kanal in möglichster LUngenaus- 
dehnung unbehindert zn befahren und die Durchsclileusung allein an den 
Endpunkten vorzunehmen wäre. Ein solcher Schleusenkanal ^vllrde in Be- 
/'u luinjr auf ein sehr wichtitrt's Moment, auf die Zeitersparniss für die SchiflF- 
iabrty einem Durchstiche mit blossen Endachleusen nicht erheblich nach- 
stehen. 

Endlich möge noch erwähnt sein, dass ein Interesse durchaus kei- 
nen Anspruch auf Berücksichtigung machen kann, n&mlich daa Localinte- 
resse bestimmter Commonen oder Gegenden der UerzogthOmer. Bei einem 
Unternehmen von so grosser nationaler Bedeutung müssen derartige Local- 
xnteressen als gänzlich untergeordnet betrachtet werden. 

Wir gehen nunmehr zu der Besprechung der verschiedenen bekannt 
gewordenen Projecte über, wobei wir ne nach den im Vorstehenden ange- 
deuteten Gesichtspunkten einer Kritik unterwerfen wollen. 

IIL 

Nehmen wir, von Norden anfangend, die Kanalprojecte der Reihe 
nach durch, so würden tuerst im Vorbeigehen einige sehr alte Vorschläge 
«n erwähnen sein, die neuerdings nicht wieder zur Sprache gebracht wurden, 
wenn sich aoeh gewias Manches zu ihrem Gunsten anfahren liesse. ' * 

s 
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U .Ei pen-> Kolding. 'Ripen •Hadersie ben.r 

Christian Iii. aoÜ (8.'Terpager BipaeOimbricae pag.. 14.) wfthr^^ 
aeiner Regierang (1538 — 59) beabsichtigt haben, einen Kanal Von Bipen 
aus quer durch Schleswig zu Iflhren und zwar entweder nach Kol ding 
(mit Benutzung der ThSler der Bip^nau und Königsau) oder nach Haders» 
leben. Es ist uns nicht bekannt, ob die Ausführbarkeit dieser Idee jemals 
lAher geprüft worden ist Als ein hart an der Grttnze gelegener, mitbin 
schwer zu schfltzender Kanal, dessen Mflndungen für den grossen Handel 
ungeeignete Lagen haben und erst ganz und gar zu brauchbaren H&fen tttr 
Kriegsschiffe geschaffen werden mflssen, ist derselbe heut nicht mehr in Be< 
iäracht zu ziehen. 

2. ßallum- Apenracle. 

- Christian IV., der mch überhaupt Itir Schül&hrt und Handel leb- 
haft interessirte und so auch der Anlage von schiffbaren Kanftlen in den 
HerzogthÜmem seine Anfinerbsamkeit widmete, wollte einen Kanal zwischen 
Ballmn und Apisnrade herstellen (s. Oasp. Dankwerth newe I^andesbeschrei- 
bung der zw^ HersogthQmer Schleswich und Holstein. 1658 pag. 3). Ein 
Holländer, 0)meUus Claussen Pitael aus Medemblick, hatte ein Project ftkr 
diesen Kanal vorgelegt, nach welchem derselbe ftlr Schiffe bis zu elf Fuss 
Tiefgang schiffbar sein sollte. Auch bei diesem Kanäle hätte man gröss- 
tentheils natflrllehen Thalbildunj^n folgen können und nur auf kurze Strecken 
ein neues Kanalbett zu graben brauchen. Dies sp&ter nicht wieder aufge- 
nommene Project würde auch heut nicht brauchbar sein, weil die Richtung 
des Kanals weder den Handels- noch den Kriegszwecken genfigt, wenn auch 
nicht zu verkennen ist, dass die Apenrader Bucht, sowohl nach ihrer eige- 
nen Beschaffenh^^ als wegen ihres unmittelbaren Zusammenhanges mit der 
politisch-mUitirisch wichtigen Position des Alsener Sundes, als Flottenhafen 
grosse Vorzflge hat. 

3. Tondern^Flensburg. 

V. Justi schlug 1761 zwei Kanalrichtungen im Herzogthum 
Schleswig vor (s. v. Justi gesammelte und politische und Finanzschriften 
Kopenhi^en Band II. S. Die eine von Xondcum (Hoyer) nach Flensburg, 
welche später nicht wieder i« Betracht gesogen wurd«, theils wohl, weil 
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ihre ffir die groaae SehüHalirt geeignete Anifttlmitig tehr gnieae Sebiriefigkttten 
dlrbieten wOrde, theUa weil der Hafen von Hoyer ingeoflgend iet und endHeh 
weil die Lage der weadlchen Mflndmig sviedien den Inseln «nd im gefUiT« 
liehea Wattgebiete keinen Eingangipiuikt fQr den Welthandel abgiebt, sumal 
auch von Fkaaburg ana wieder in der Oataee das Gebiet der Inaeb die 
Sehifi&htt neihr erachwert» ala diea bei aftdlicheren H&fen der FaU iat Fttr 
den FlflBibuiger Buaen wOrde aonat b erhAbtem Maaaae daa vorher bei 
Apenrade Geaagte gelten. 

Die awmte von v. Jnati vorgeadilagene Linie iat die von Hnaan nach 
Sohleawig, welche stttden mit Terachiedenen Ablnderungen mehrÜMih 
empfohlen iat. Wir beginnen mit einer etwaa auaAlhrlichflm An^be Uber die« 
aea Projeet» wdebea jedenfiüla mit in Betraeht sn sieben iak Am vollstln- 
digaten bearbeitet iat daaaelbe ab der Kanal 

4. Hu Bum-Be k ern fft rde*). 

4. H UBum- Eckernförde. 

(Flag^l&tter« Zur Beleoehtang der Kaaal«Linie awiachen EckemlMe 
imd Hamm; von einem Anaschnta-Mitgliede. Sehleawig im Oetober 1848. 
^ Deuteehe Flotte. Dentaeher Kanal. Sohleewig am Tage der ErOffoong 
dentachen Nationalveraammlnng. — Der norddeutsohe Kanal aar Verbindang 
der Nord- und Oataee Eckemförde und Husum von dem aur Ermittefamg 
dieaer Linie gebildeten Aaaschasae (Clauaen, Jansen, Brohn). Schleswig 
1849. IV ond 86 S. 4* und swei Kupfertafeln.) 

Die angehingte Karte zeigt aowohl die Riohtang dea Kanales als em 
Lftngenprofil desselben nach den VoraeblSgen dea 'oben erwähnten Aua- 
schossea. 



*) Als Modiücaüonen und nicht eben glUckliobe Modiliofttionea dieses Projectes 
würden die Plan« zu betrachten eein* neoh dea« der Kanal Ton Hneam Uber Schleswig 
durah die genie Linge der ractifioirten und euagetiefteii Sehlei geftthrt werden «oU. 

Pllei-Ikin gehörte Tiellcicht ein uns nicht aSber bekennte«, aucli wohl ohne technische 
Vomrbcitcn eingereichtem Conccaaionsgesiich zu einem Kanal von der Schleimündung 
nac h Uusuin von Ikllaui (f) und Uad Napics et Elsenoer etwa um 1867 j ; ebenso eine 
ganz neiierdings antgetenehte ähi^Bche Idee, welche «her ^«bfalii jader grtadHeheii 
•VeruaSanuehnng ermaageh. 

2« 



Digilized by Google 



1 2 

Geht man von der Östlichen Mündung BUS, 80 wird von d<?r Mittt 
des zwei Meilen breiten fickernförder Hafens, mitt^ eines Durchstichs; 
das Windebyer Noer mit dem Hufen verbunden. In- gerader Richtung ge- 
gen Westwi, übfr Kochendorf, wird dann mittelst eines zweiten Oorchsticlics 
die Yerhindun<]^ des Noer mit der Schlei hei^estellt und das Bett dieser bis 
nach Bustorf hin durch Dampfbagger vertieft. Bis hierhin ist die 
Wasserstrasse ohne Schleuse und liegt im Niveau des Ostsoespie* 
gels. Von Bustorf an bcfrinnt der künstliche, durch jSchleusen bewirkte 
Wasserspiegel des Kanals und zwar soll hier die Hebung der Schiffe in 
einer Doppelschleuse sogleich bis sar vollen Höhe des Kanals, IS'^ld' 
rheinl. über der Ostsee stattfinden* 

Von Bustorff geht dann der Kanal ohne Unterbrechung durch Scldeu^ 
sen in einer langgestreckten Curve bis Husum, wo er abermals durch eine 
Doppelschleuse begränizt ist, in welchtir die Schifte 10' — 12' bis /um mitt- 
leren Nordseespiegel herabgelassen werden. Die Speisung des Kanals zum 
Ersatz des beim Durchschleusen verloren gehenden Wassers soll durch das 
zu einem künstlichen See aufgestaute Wasser der- Tre«Eie - bewirkt werde«. 
In.den^ Projecte war die Kanaltiefe auf 22' — 24' angesetzt, die Breite des 
Kanals in der Soole 50', in der Wasserlinie 1^. Die einzelnen Schleusen- 
kammern sollten 220' Länge und 50' Breite erhalten. Ein Weg vom Ziehen 
der Schiffe von 13' Kronenbreite sollte den Kanal auf seiner gansen iJbige 
breiten. 

Das. Gebiet a&um Sammeln des Speisungswassers, also da» Quellgebiet 
der Treene, wurde auf 10 Quadratmeilen veranschlagt und angenommen, 
dass von 30 Zoll Kegenhöhe dem Kanäle 12 Zoll zugeführt werden. Dar- 
nach wird berechnet, dass das Speisewasser zum 22,700maligen Durchschleu- 
sen ausreichen würde. Die Kosten des Kanals mit seinen Schleusen, Brucken 
tt. s. w.y mit den ßarrgerarbeiten in der Schlei, den Bedeichuogen u. s. w. 
wurden auf iO,ö60»000 T.hlr. preuss. veranschlagt 



Dies sind die wichtigsten Bestimmungen des Kanal^ProJectes Husum* 
£ckernfi>rde. Es ist nicht zu Iftugnen, dass diese Linie einige grosse Vor- 
Züge vor anderen P^jecten hat. Besonders empfiehlt die KOrze des Kanals 
denselben; die eigendiche Kanalfahrt swischen den gOnatig an den End- 
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{Monofkleti ttUMinmeiiigefegten Schleusen Wttrde nur etwa- t Meilen - b6trftg«n, 
mithin bei 'guten Bnj^neinrichtaiigeD die Fuhrt' von Meer*«u Meer' iii< kdr- 
xeeler Zeit bewirltt «erden können. 

INe technisehen Aufttellnngen des Projeete» werden aber nicht mehr 
als sotreffend anrasehen sein. ' Nach den Forderungen der heutigen Schilf- 
fabrt und mit Rückeicht darauf, dase der Kanal tSkf die natih llblicher Bau- 
art grdBsten Handels- und Kriegaechiffe paseirfoar eein mus«, reichen die 
projectirten IHmenmonen Air den Kanal und fOr die Schleusen nicht aus. 
Nach genauen Ueberlegungen, die bei einem epftter su erw&hnenden Pro- 
jecte stattgefunden haben, würde die Kanaltiefe etwa 35', die Breite in der 
Soole etwa 62', die Breite in der Wasserlinie etwa 160' rheinl. Sein mOssen 
und den Schlensenkammem w&ren Dimensionen von 380' Lftoge und 62' 
Breite xn geben. Bei diesen Dimensionen verdoppelt sich aber reichlich der 
ftlr die Durchechlensung erforderliehe Wasserbedarf, dessen Herbeisohafinng 
aus dem Treenegebiet ohnehin schon «u günstig berechnet ist. Denn es 
lUlt nicht 30" Regen im Jahre und kommesn schwerlich 12" dieses Regens 
dem Kanäle zu, sondern man wird, wie bei anderen Projecten berechnet 
wird, nur auf etwa 8" far die Kanalspeisuag rechnen können. Mit diesem 
Anschlage und den grosseren Schleusendimensionen werden dann aber nur 
7- bis 8000 Dnrchschleusungen jährlich stattfinden kOnnen, was fDit den zu 
erwartenden Verkehr nicht ausreichend ist 

Diesem Umstände kann dadurch abgeholfen werden, dass das Kanal- 
bett erheblich tiefer eingeschnitten wird, wodurch freilich ebenso wie durch 
die Vergrdsserung der Kanaldimensionen die Kosten der Anlage weit den 
vorgelegten Anschlag des Projectes überatelgen werden. Indessen wftre dies 
nicht das Wesentlichste, da ein den Bedürfnissen völlig genügender Kanal 
noch bei einer Verdoppelung jenes Kostenanschinges, oder mehr, rentabel 
ffu werden verspricht 

Der Haupteinwand dagegen, der gegen diese Linie su erheben ist, 
und der in Reicher Weise alle an der Westküste nördlich der Elbmündung 
ausmündende Projecte tnStf ist die Beschaffenheit des westlichen Kanaldn- 
ganges. Die in der oben citirten Schrift vorgebrachten Gründe zu Gunsten 
der Hever, die Vergleichung ihres Fahrwassers , ihrer Rhede mit anderen 
vielbefahrenen, A>gar mit der Themse, haben uns nicht überzeugen können 
und die Erfahrungen der preussischen Regierung bei den Bauten in der 
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Jahde bestärken uns in unserer üeberzeugung. Wir halten alle im Gebiete 
der Wattenbilduiig liegi nden Kanalmflndungen für unzweckm&ssig und sind 
ausserdem der Ansichf, dass es für den Handelsverkehr des Kanals am vor- 
theilhaftesten ist. den Eingang der befahrensten und bekanntesten Wasser- 
strasse, der Elbe, tcstzulialten, da nun doch einmal keine Mündung des 
Kanal» im Westen gefunden werden kann, die gegen die £lbe erbebliohe 
Vorzüge durbietet. 

Die westliche Kanalmündung nach Husum zu verlegen, würde uns 
rmr dann unter Berücksichtigung der erwähnten Vorzüge dieser Linie über- 
haupt in Frage kommen zu können scheinen, wenn technische Untersuchun- 
gen ergeben sollten, dass die Wegräuniung der quer vor der Hever liegen- 
den Barre, die nur 20' Wasser bei mittlerem Wasserstande hat, möglich ist. 

Gegen die östliche Mündung des Kanals wird erstlich die wenig be- 
deutende Einwendung zu machen sein, welche alle Mündungen westlich von 
Fehmarn triöt, dass niindich der 8chifffahrt der Weg zwischen Fehmarn 
und Laaland, Falster nicht erspart würde. Sonst hat Eckernfbrde mit dem 
Wiedebycr Noer allerdings ganz erhebliche Vorzüge als östliche Kanalmün- 
dung tiir llandelszweoke, auf welche wir bei den nächsten Hauptprojeoten 
aurtlckkomfneii. 

Dagegen ist ferner Eckernförde als Ausgangspunkt rüeksichtlich der 
militärischen Zwecke nicht vorwurfsfrei, wie dies später ausgeführt werden 
wird. Kiel wird immer den Hauptkriegshafen bilden müssen. Wenn daher 
die Husum -Eckernlördcr Linie für den Kanal gewählt werden müsste, weil 
technische Schwierigkeiten sich der Durchführung einer anderen Linie wider* 
setzten, so wäre (js unserer Meinung unerlässlich , zugleich den Kieler und 
den Eckernförder Hafen durch einen Kanal, welcher ein reiner Durchstich 
sein köniitt, zu verbinden. Es würden dann gewigsennassen zwei Kanäle 
zu bauen sein ; ein wesentlich dem Handel dienender SchiÜfahrtskanal Hu- 
sum-Eckernförde und der Marinekanal Eckernfbrde - Kiel und es wäre nicht 
unmöglich, dass die Kosten dieser Kanalbauten, da die Hafenbauten und Be- 
lest igungsarheiten mit berechnet werden mttesen, eich noch vortheilbaiter 
herausstellten, als auf einer anderen Linie. 
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• ■ * " • JV. . 

. 5. Rectiiicatioii der Eid^r, Vertiefung und VergrOsserung des Schleewig- 
Holsteiniachen Kanals (Kiel* Tönning) (neuerdings anfgenommen von 
einer französischen Gesellschaft?). 
6. Rectification des Schleswig -Holsteinischen Kanals und Fortfthrung 
desselben nach der Elbe. 

(KieI-Rendsburg-Kudensee>Brunsb1}ttel.) 

7. EckernfOrde-BOttel 
mit Modification Eckernförde-BOsum. 
(Project der Gebrüder Ghristensen 1848 und Modification von Jessen in den 
Itzehoer Nachrichten 1863.) 

8. Riel-Brunsbflttel. 
(Karte fVif einen Kanal von der Elbe natrh dem Kieler Hafen, projectirt im 
Winter 1849 von E. und H. Ghristensen; — die dazu gehörige Denkschrift 
und die Details, im Besitze des Ausschusses für die deutsche Flotte in Kiel 
sind nicht publicirt worden.) 

9. Durchstich vom Kieler Hafen zur Schulen-Eider, Kanalanlage durch 
. den Bordesholraer und Einfelder See nach der StOr und Rectification 
und Anstiefung derselben: 

• i KleNStOrmOndung. 
(A. G. Gudme Bemerkungen Ober die projectirte Verbindung der Ostsee 
.und der Niedcrelhe mittelst eines Barkenkanala Schleswig 1820. — Reinke 
in den Hamhurgischen Adress-Gomtoir-Nachrichten 1818 StOck ,69.) 



Mit den östlichen Endpunkten Eekornförde oder Kiel sind eine Reihe 
von Kanalprojecten ( ntworfcn , über welche aber bisher nur spärliche Mit* 
theilungen in die Oefientlichkeit gekommen sind. 

5. K i e I - T ö n n i » -j. 

Als die Idee einer Kanalverbindung zwischen Ostsee und Nordsee 
wieder aufgenommen wurde, Ia<r es sehr nahe zu fragen, ob nicht der schon 
bestehende unt4;r Christian VU. in den Jahren 1777 bis 85 crbaiiti- öchles» 
wig^UolstsÄBSsehe Kanal den erhöhten BedOrfiussen der Sehiff&brt ent- 
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sprechend erweitert werden könne. So wurde denn auch, wenn wir nicht 
irren, in den öffentlichen Blättern im Jahre 1848 der Plan besprochen, die 
alte Kanalstrecke vom Kieler Hafen bis in die Ober-Eider aus/uticfen und 
zu erweitern, die Eider selbst dann in ihrem Laufe zu roetificncu und ihr 
neues vertieftes Bett auf möglichst kurzem Wege nach Tönning als zur 
westlichen Mündung zu führen. Dieselbe Idee soll ganz neuerdings von 
einer französischen Gesellschaft wieder aufgenommen sein. Dieser Plan 
kann indessen unserer Meinung nach nicht weiter in Betracht kommen, 
schon wegen der Unbiauchbarkeit der westlichen Münduni:. ffir welche noch 
viel mehr wie für die llever gilt, dass in ihr ein für n uri i he und militä- 
rische Zwecke geeigneter Hufen nicht gewonnen werden kann. 

Ausserdem aber waren die Techniker schon 1848 darin miteinander 
einig, dass eine Vertietung und Enveitcrung des alten Kanals *) besonders 
aber des Eiderflusses schwerlich mit geriiifrern Kosten herüu.stellen sei als 
ein Neubau, bei welchem man alsdunn noch die Wahl der vortlieilhaftcsteu 
Kichtung frei hatte. 

6. KieUBend«bnrg-Brmi§batt«l. 

Ana letzterem Grunde wird aucb ein andres Project nicht n&her er- 
örtert zu werden branchen« vdches darauf ausging, den vorhandenen Schles- 
wig-HoIsteinischen Kanal bis zur Ober^Eider zu verbessern, von Rendsburg 
an aber einen neuen Kansl bis zur Elbe herzustellen; ein Project, dessen 
Ausfahrbarkeit zwar technische Untersuchungen nachgewiesen haben, welches 
aber sp&ter Im Verhftltnisa zu zwei neuen, genauer untersuchten Linien: 
Eckemförde-Buttel und Kiel-Brunsbtlttel fQr unvortheilhaft befunden wurde. 

7. Eck^rnförde-Btittel 

Eine Kanallinie Eckernför de -Buttel, welche auf der angehftngten 
Karte verzeichnet ist, mit zwei verschiedenen Endignngen auf der Seite bei 
Eckernförde war im Jahre 1848 von den Gebrtldem K und H. Christensen 
projectirt worden. Der I^uf des Kanals jpng von Bottel mit sanfter Cnrve 
nordwärts bis GrQnthal, von hier aus im Wesentlichen dem Thale der Gie- 
selau folgend bis Wittenbergen zur Eider und wieder dieser folgend Rends- 

•) r>er.>ä»»lbe gestattet in seinem j<'t»:tpff>n Zustande nur die Durclischlpu^emg von 
SchifijBD, welche ca. ^Va' Tiefgang, ä'i' Länge und "JA' cheinl. M. Breite haben. 
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bürg vorbei bis in die Ober-Eider. Vfm Schümm an sind zwei östliche 
Richtungen projuctirt. Die eine von ^clurnnu n«oh Bfinadori' durch den 
Wittensee in das Windebever Nocr, die andere, noch der Ober -Eider bis 
Voorde folgend, nach dem Go(Js-See und beim Sandkruge in die £ckemför* 
der Bucht fallend. Der Marinehafen sollte in der erweiterten Eider bei 
Rendsburg gebildet werden. Für den ganzen Lauf des Kanals waren 24' 
Tiffe, 68' Soolenbreite und 160' Breite in der Waeserlinie projectirt. Die 
Schleusen Sfaeh gekuppelt um östlichen Ausgange, 1 Zwischenschleuse und 
I Schleuse am westlichen £nde aoUtOB 250' Länge und 50' Breite erhalten. Die 
ganze Lftnge des Lanals wflrde etwa 11^ Meile betragen haben. Die Be- 
speisung wttrde nach der vorsichtig berechneten Menge des Zuführung»- 
Wassers für ca. 18,000 Durchschlcusungen jährlich bei den angeführten Oi> 
menaionen der Schleu.sen zugereicht haben. Die Kosten waren auf etwa 
11^ Millionen preuss. Thaler veranschlagt. Auf dieses Kunalproject istnetter* 
dings wieder aufmerksam gemacht und eine Moditication desselben empfoh- 
len worden» wonach der östliche Theil bis Grrtnthal derselbe blcibon sollte, 
Ton dort aus aber eine Verlftngerung über Delfbrficke durch das Mielthal 
Ober Warwerort nach Büsum Torgeachlagen wird. 

Wir halten aus den früher angedeuteten Gründen diese Modification 
für unannehmbar, weder die Lage der Hafenraündung für Handelszwecke 
TortheilhaH, noch die Beschaffenheit des Gebiets der Wattbildung fQr forti* 
ficatoriache Anlagen brauchbar. 

Aber auch gegen die ursprüngliche Linie £ckemfDrde-Bllttel werden 
manche gewichtige Bedenken zu erheben sein. 

Erstlkdi aind auch hier die in dem früheren Projecte angenommenen 
Kanaldimensionen nicht mehr maassgebend, folglich werden die Kosten er- 
.heblieh höher sein, und wird auch für die berechnete Zahl der Durchschien« 
.aungen bei grösseren Dimensionen die Bespeisung des Kanals nicht zureichen, 
mithin eracheint die Rentabilität des Kanals getfihrdet. Diesem Umstände 
wird nun entweder durcii ein tieferes Einachneiden des Kanals abzuhelfen 
aein, oder durch eine wohl ausführbare, wenn auch kostbare künstliche Ffll- 
Inng der Schleusenkammern durch Pumpwerke, sobald die natürliche Speisung 
nicht ausreicht. Hiermit wOrde vielleicht der Vortheil verbanden werden 
kfianen^ eine Schleusenkammer beim östlichen Eingänge sm sparen. 

Wenn hierdurch auch den Handelaawecken genflgt werden kOnnti*« 

a 
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so sind ferner gegen dieae Linie wegen der Krieprsmarine erhebliche Beden- 
ken zu erheben. Die Eider bei Rendsburg ist als Süsswasserreservoir für 
den Marinehafen nicht zu empfehlen. Das Windebeyer Noer als Brackwasser- 
bassin ist, wenn diese Richtung des Kanals gewfthh wird, auch nicht viel 
besser als Winter-Hafen fflr die Krie^marine, wenn auch dessen hoher 
Werth i^r Werftanlagen etc. nicht verkannt werden kann. Endlich ist auch 
die Aussen-Rhede bei Ostwind nicht sicher und müsste als Zufluclitsstütte 
und als Innen^Rhede das bei schlechtem Wetter durch die enge Einfahrt 
kaum sicher zu erreichende Windebeyer Noer gelten. 

8. BrunabütteMvieU 



Hierin sind zugleich die GrOnde angedeutet, welche das fbr die eigent- 
liche Kanalanlage sehr verwandte Project BronsbfltteUKiel vortheilh&fter er- 
scheinen lassen. 

Die von dem Kieler ÄusschuBse für die deutsche Flotte im Jahre 
1848>49 veranlasste technische Untersuchung, die mit allen Details durchge- 
tührt worden ist, stellte als zweekmftssigste B^chtong die in der angehängten 
Karte eingetragene Linie fest: Kiel-Westensee-Bokelholm-Ln^ettwistedt-Ha- 
neran-Hohenhdm<Bttrg durch den Kudensee und swischen Brunsbtittel und 
Bflttel in die Elbe. 

Die Wasserhaltung des Kanals (von der in den Cartons die Profile 
der schwierigsten Strecken zu sehen sind), die Dimensionen desselben und 
die Zahl der Schleusen ist dieselbe wie in dem vorigen I^oject» die Spei> 
sung insofern gOnstiger, als noch das wasserreiche Schwentinegebtet von ca 
8 Quadratmeilen Fliehe mit herangezogen werden kann, also eine grössere 
Frequenz des Kanals zu befriedigen ist. Der westliche Endpunkt ist der- 
selbe, wie im vorigen Project; der Ostliche im Kieler Hafen dagegen unbe- 
dtngf weit vorzüglicher, ja es darf behauptet werden, dass die Kosten Itlr 
die fortificatortschen Ari»eiten ftlr den Kriegshafen- durch die Wahl dieses 
Ausgangspunktes auf ein Minimum herabgeset2t, also ftlr den Kanalbau ge- 
wonnen Wiarden. 

An und' flÜr sieh braucht freilich der Kriegshafen durchaus nicht mit 
der KanalmQndüng zusammenzufallen, wenn diebe nur Von jenem' aus vdllijg 
gedeckt iihd unter allen Umstanden von den KriegsscVrif^n erreicht werden 



Digilized by Google 



19 



kann. Wären diese Bedingungen zu erfüllen und daneben {lAr Hniulol^zwecke 
Eckernförde günstiger gelegen, so würde es thunlich teiOt die Kantilltnie 
BOttei*£ckernförde %<i.v^i«n, uini don Kieler Hafen zum Kriegshafen zu 
inichen. Diese Be<hngungen dürften indessen schwerlich zutreffen. Ein be« 
«onderer Vorisug der £okemfArder Bucht für Handelazweeke würde kaum • 
zu nennen sein, aatser daes, wenn dort kein Kriegshafen gebildet wird, das 
Windobyer Noer lu WerltnnUigen, Waarenniederlagen etc. vorzüglich geeig- 
net ist. Die» Mt entschieden am Kieler Hafen weniger gUnsti^^ obwohl auch 
hier völlig genügender Raum vorhanden ist. Dagegen ist rlio Deckung einer 
Kanalmündung bei EckernfHrdc von Kiel aus, die gesicherte Communication 
der in Kiel zu stationtrenden Flotte mit der Nordsee nicht möglich and 
mttsste gradezu ein Kanalarm von dem EckernfMer Kanal zur Kieler Bucht 
hin gebaut %verden. 

Hierdurch werden sich dte Kosten, die ohnehin schon grösser sein 
dflrften, als bei der Husum- Eckcrntbrder Richtung, erheblich steigern, SO 
daia dem letztem Project mit dem Zweig-Kanal Eckernförde-Kiel der Vorzug 
emzurttuTneT) wäre, sobald der Hnsinner UaÜin genügend herzustellen ist. 

Ware dagegen auf eine vollkommen genügende Art der Herstx'llung 
dee Httanmcr Hafens tmd dessen Einhihrt nicht zu rechnen, wie wir aller* 
dings i^auben, dass wenig Aussicht dazu vorhanden ist, so würde unserer 
Meinung nach wohl die Linie Büttel -Krkemförde mit dem Handelshafen 
Eckernförde, mit dem Durchstich EckernfÖrde-Kiel als Marinekanal und mit 
dem Kriegsbafen Kiel .Beachtung verdienen, sobald die genauen technischen 
Untersuchungen beweisen sollten, dass diese Combination eben ao wohlfeil 
oder wohlfeiler als die directe Linie Brunsbflttel-Kiei. 

Die VorzOglichkeit des Kieler Hafens in nautisoher und militairischer 
HUcksicht zu schildern, können wir fttglich unterlassen, da sie hinreichend 
anerkannt ist. Es sind uns nur zwei Einwände bekannt, der einef militairi* 
sehe, dass die Kieler FOrde nicht den gelingenden freien Meeresraum vor 
fBch habe, um im Kriege die Flotte völlig in guter Segelordnung entwickeln 
tn können, der andere, nautische, dass voi> ihm au» die Gefahren der in die 
Ostsee und nach Osten gehenden Schifffahrt beim Durchgange zwischen 
Fehmarn und d^n danischen Inseln nicht vermieden wOrden. 

Der erstere, Im Jahre 1848 erhobene Einwand wurde schon in der 
Denkiobrift: ^D«r Kieler Hatfen ab künftiger dentscbfr Kriegahaüin. Kiel laift^ 
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mit guttiii (.Iruii<!e bi kaiiiptu üeitdtm aber ist derselb« durch die Riofflh- 
rung der Dütnjiikrat't in der Marine cränzlich beseitigt, da «ben Damptschifte 
zur Gewinnung eines bestimmten Courses nicht erst ins offene Meer zu ge- 
langen brauchen. 

Der zweite Einwand ist fiegenüber den grossen Vorzügen des Kieler 
Halens, ottenbar geringfügig, zumal von eigentlicber Tietahr für die Sehitf- 
ffthrt nicht die Rede sein kann. Das Meer Kwisehen der llolsteiniscben 
Küste und den Inseln ist erstlich verhältnissniässig still, namentlich bei den 
geftihrlichsten West- und Südwebtstünnen. Dann aber beträgt die geringste 
auch für die grössten Kriegsschiffe noch fahrbare Breite zwischen Fehmarn 
und Laaland wenigstens 2 deutsche .Meilen, welches doch wohl genügen 
dürfte, namentlich bei guten Leuchtteuer-Anlagen, die Schififahrt voIlstäu< 
dig zu sichern. 

In dem ang(!h;liigten Carton sreben wir i.'ine Detuilzeiclinung des Kie- 
ler Hafens nach neuester Aufnahme, weiche die durchgeliends bedi'utende 
Wassertiefe, die für Befestigungsanlagen vorzüglich*? Form und Umgebung 
und die für Marineetablissements vftUig ausreichende Bfiegenheit an dem 
Ufer erkennen lässt. Es kann hinzugefügt werden, dass iler Ankergrund 
überall vortretflich ist und das» die Erfahrungen liHer die Dauer des VVintcr- 
eises sehr befriedigeiid sind. Endlieh ist auch die Bucht ausserhalh 
Friedrichsort zwischen Bülkhuck und der Nordspitze von Holstein eine sehr 
gute Ausserirliede. 

Von den nördlichen Kanalprojecten ludten wir daher das von Kiel 
nach Brunsbüttel unbedingt fiir das vorzüglichste. 

Dabei darf nicht üliersehen werden, dasi» das Project mit dem Man- 
gt l behaftet ist, dass es ohue Anlage mehrerer Schleusen nicht durchführ- 
bar sein dürfte. Sind indessen diese Schleusen an die Endpunkte zu ver- 
legen, und sollte gar die Zwischenschleuse in der Gegend von Iluhenhörn 
durch tieferes Einschneiden des KauMls ^u vermeiden sein , so würde dieser Man- 
gel eines Schleusenkanals durch die sonstigen Vorzü<:e desselben, selbst gegen- 
über einem Durchstiche, der jentj Vorzüge nicht theilte, aufgewogen werden. — 

9. S t ö r III ii !i d ij n - K i c f 

W ir hüben bisher eine iindere schon viel früher vorgeschlagene Kanal- 
vepbinduug zwisclit'n dem Kieler Hafen und der Elbe nicht i^rwähut. In- 
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dessen imteracheidet sich dieselbe auch ^egen die von uns als besondere 
beachtentwerth empfohlene Kiel-ßrunabflttel im Wesentlichen tiar dnrch 
die andere innere Richtung des Kanalea und würde es daher ganz auf die 
hydrotechnischen Unterstiehungen anWommen, ob es zweckmässiger w&re, 
die eben beschriebene oder die irfther in Vorschlag gebrachte, sogleich xu 
erwfthnende Richtung einzuhalten. 

Der Kieler Magi.strat scheint zu Anfang dieses Jahrhunderts zuerst 
der Regierung ein Kanalproject vorgelegt /u haben, welches mit Benutzung 
der Stör den Kieler Hafen und die Nicderelbe verbinden soUte. Dasselbe 
Project ward später vom Kaufmann Raabe abermals in Anregung gebracht 
und sollen Vermessungen im AuftraL^f tlcr Regierung durch den Major 
Christensen ausgeführt worden sein. Man dachte sieh einen Durchstich vom 
inneren Ende des Kieler Hafens, von Dorfgaarden nach dem Gute Hammer am 
Schulensee, von dort sollte das Thal der Schuleii>£ider and Eider bis zum 
iiordeslmlmi 1- See verfolgt, dann durch Erweiterung der vorhandenen Ver- 
bindung der Einielder See erreicht und endlich der Aalbeck folgend die 
Stur gewonnen werden. Hierbei wurde, wie man sicVit. in der That dem 
naturlichen Verlaufe der Gewisser nacbgegangen , und schien es nur gerin- 
ger Nachhülfe zu bedOrfen, am einen venigstens für die kleine Sohiffifahrt 
ausreichenden Wasserweg zu gewinnen. 

Da indessen der Major Christensen bei dem von ihm für den Flotten- 
ausschuss 1848/49 bearbeiteten Projecte: Kiel.Brunsb|ittel, nicht wieder auf 
den früheren Plan zurückgekommen isty so darf man vermutJien, dass seine 
früheren Untersuchungen ihm die Ueberwogung gaben,- dass die Richtung 
Aber den Einfelder See, die Herstellung eines Oir die. grosse Solkifffahrt ger 
agneten Kanals schwieriger würde erzielen lassen. 

Allerdings ist auch die zu Obersteigende Erhebung des Landes sehr 
betrachtlich , da der Spiegel des Einfelder See's, bei noeh- nteht ^ Meilen 
directer Entfernung vom Kieler Hafen 64' über dem mittleren Wasserstande 
in diesem liegt. Es würden daher auch wohl sehr grosse technische Schwie< 
rigkeiten zu 4lberwinden sein., um ohner alkwriel Scbleoeen eine Durchfahtt 
in erzielen. Sonst wilrde diese Richtung einen Voraog hftben, der sich auf 
der zweiten Linie zwischen Kiol und Elbe nicht ganz so vollständig wird 
erreichen lassen, nämlich die Wasaerregulirung- der Moordistricte HoUteiits 
zu bewirken, ein Gegenstand 4ier von Bedeutung auoh für die Kaoalanlagp 
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Ut, weil der Nutzen deeiselbun für die Verbesserung des Landes die Expro- 
phatioD des Grundes und Bodei^ erleichtert. 

V. 

10. Alster-Trave. 

(Project von Dr. Lorcuzen und v. Juati. Utjber die Canalverbituluiiii: 
der Elbe und Ostsee mittebt der Alster und Trave. Mamburg, 182U. — 
Wieder aufgenommen von einer Brüsseler Gesellsehait 1854 und lSd7.) 

11. Brunsbüttel (St. Margarethen)- Haffkrug. 

(C. Hansen, the greut Holstein ship-Canal froin Brunsbüttel tu the 
Buy of Neustadt. Copenhagen 1860. 4". — F. W. Conrad, Happort sur 
le projet d'un canal de grande navigation enter la mer du nord et la mef 
baltique. La üaye 1863. 4".) 

12. Ötürort-Hemm elsdorfer See (Niendorf). 

(Durchstich der holsteinisclu-n Landenge switchen Ostsee ond Nord« 
aee. Mit einer Karte. Schleswig iS6^, &>.) 

Bei der Aufstellung der bisher angeführten Kanalprojectc war gleich 
ursprnngrK h ntich auf die militairiscbe Bedeutung des Kanals und seiner 
Endpunkte BAckaicht genommen worden. 

Dagegen wurden von den oben genannten Plftnen die beiden ersten 
rein imter dem Gesichtspunkte der Handelsinteressen aufgestellt, irfthrend 
nur der dritte dies^ unserer Meinung nach unzulässige Betrachtung vermei- 
det und die politischen und eMntnereieilen Rücksichten au- verbinden sucht. 

10. Alster^Trave. 

Das älteste dieser Projecte, der Alster-Trave Kanal berücksichtigte 
die politische Seite nicht, weil 1820 an die Sothwendigkeit einer maritiinen 
Hachtentwicklung Deutschlands nicht gedacht wurde. Bei demselben neuer* 
dings wieder au^nommenen Projecte durfte diese Seite der Frage nicht 
berührt werden, wenn die Gesellschaft der Unternehmer sich Aussicht auf 
eine Zustimmung der diniscben Regiermg machen uroUte. Diese Zustira' 
niiHig ward dennoch versagt» weil die d&niaehe Regierung die Heirachall 
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Uber den KawJ nicht mit and«»» Staaten tbeilen woUte. Uebrigtn« aber 
nt dieser PUn jetst gar ntclit mehr in Betmht au aieben, weil du Faln^ 
wamer der Elbe aberbalb Gltlekttadt für die grease SebUHebit unbrmiohbar 
iat und ein Altter-Trave-Kanal nur den beeehrftnkteir Nntsen eines kleinen 
Sehifilbhrtskanals bietra wflrde, weil endlich die TravemOndnng eis Endhefen 
ebenfalls gaaa ungeeignet ist. 

In nodi viel höherem Grade gilt dies toii verschiedenen Uteren 
Projecten, welche theils die Verbesserung des sehr alten Stecknitskanale 
und der Trave, tbeita im Herstellung eines neuen Känales mit Hineuiehung 
der Lauenburgischen Seen und der Wakenitz beiweckten. Wir erwfthnen 
diese Pl&ne nur, weil die bei Gelegenheit derselben angestellten Untersuchun- 
gen für die Beurtlieilttng des oben unter Kr. 1% angefahrten Projectes mit 
in Betracht kommen. 

11. Brunabüttel-Haffkrug. . 

Anders steht es mit dem Hansen'schen Prejeete, welohes awar auch 
nur unter dem Gesichtspunkte der Handehipolitik entworfen ist, aber vicj* 
leieht ffkt die poUtisehen Interessen geeignet modlficirt werden kann, weil 
die ungUnstigstcR Punkte des Projectes wesentlich duroh die von der d&ni- 
sehen Regierung vorgeeehriebenen Bedingungen verarsacht wurden. 

Die oben eitirte Sehnig von Hansen behandelt im Wesentlichen nur 
die Vortheile', welche dem Handelsverkehre ans dem Kanäle erwachsen 
werden; sie giebt ein gutes statistiaches Material, welches ffa* Voranechlige 
au Rentabilititsbereohnungen sehr brauchbar Ist und ber etwa voraunehmen- 
der BegrQndung «iner A«tiengesellsalialt fBr den Kanalbau nIMaliche Ver> 
Wendung finden *wird. 

Die tisohnische Seite der Frage ist nur kurz berflhrt Hier siber er- 
gftnat die Schrift' von Conrad, welche eine Kritik der nicht publicirten tech* 
nischen Cntersuehung des Ingenieur KrOhnke ist, und ans welcher wir die 
Hauptdaten entnehmen. ' 

Der gegen 14 Meilen lange, in die angehftngte Karte eIngeaeiehDete 
Kanal ist ein 'Schl^usenkanal, und awar -hat er drei getrennte Schleusen iMif 
4er aetlichen, drei auf der Westlichen Seite»' in denen die Schiffe auf die 
flöhe von. 20* gehobeir werden sollen, um in das hDehste Kiveau des Kana- 
les au gelangen. Eine siebente Schleuse bildet den Abschluss zur Elbe- hin. 
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Von den verschiedenen Eingängen an der Elbe entscheidet sich die Schrift 
für den bei St. Margarethen und ist nun der Verlauf des Kanals folgender. 
Ueberschreitung der Stör {die durch einen Deich gegen die Elbe geschlos- 
sen werden soll) bei Neuenkirchen, von hier fast gradlinig nach Uingstheide 
(Schleuse) über Bramsted (Schleuse), nach Hegebuchenbusch (Schleuse), 
Heidmühlen, Gross-Rftnnau, Warder, durch den Warder See, Gnissau, Sarau, 
Gisselrade, Steenrade (Schleuse), Pönitz (Schleuse), Cosebeck, (Schleuse an 
der Neustädter Bucht). 

Für die Dimensionen des Kanals und der Schleusen wird als genü- 
gend angesehen: 

Kanaltiefe ca 2^ rheinl. 

Kanalbreite in der Soole .... 62' (Kröhnke TCK) 

Kanalbreite in der Wasserlinie . . 160' (Kröhnke 170') 

Länge der Schleuse 380' 

Breite der Schleuse 65l' 

Neben den grossen Schleusen sollen kleinere von ül^ (Kröhnke 36') 
Breite und 190' Länge angelegt werden, um beim Durchschleusen kleinerer 
Schiffe zu dienen, zur Zeitersparniss sowohl, als um das Speise wasser zu schonen. 

Die Bespeisung des Kanals aus dem Wardersee, dem Segebergersee, 
dem Klathsee, dem Seekamper-, Seedorfer- und endlich deni Plönersee (der 
durch einen kleinen offenen Kanal zur Bespeisung herangezogen werden 
soll) würde nach der Berechnung ausreichen, um jährlich 57,600 Schiffe 
durchzulassen, immer drei grosse auf zwei kleine gerechnet. 

Den Kanal soll eine Eisenbahn begleiten, 5 innere und 2 äussere 
Häfen würden angelegt werden. Die Kosten der ganzen Anlage werden auf 
175 Millionen Francs oder 46 — 47 Millionen Thaler preuss. veranschlagt. 
Diese Kosten würden sich dann bei Berücksichtigung der niilitairischen In- 
teresse um den ganzen Betrag der Befestigungsarbeiten der Häfen vermehren. 

Allerdings werden sich nun diese ganz enormen Kosten bedeutend 
verringern, und zugleich dem Kanäle günstigere Niveauverhältnisse verschaf- 
fen lassen, nachdem die, den natürlichen Bodenverhältnissen ganz wider- 
sprechenden Bedingungen der dänischen Regierung, nicht weiter zu berück- 
sichtigen sind. Nach diesen müsste sowohl der Kanal, als alle seine Nebea- 
werke, die Bespeiaungskauäle u. s. w. auf Holsteinischem Territorium 
liegen. 
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12. Stö to it - Ilei» meladorfe r See. • ... 

Die oben citirte interessanfte Schrift eines Ungenannten (Durchstich etc.) 
weist nun sehr richtig nach, wie in der gewählten, Vorher angegebenen, 
Linie die technischen Schwierigkeiten unnöthigerweise gehäuft sind. Es 
wird dann eine andere Linie in Vorschlag gebracht, von welcher die Hoff- 
nung ausgesprochen wird, dass auf ihr ein reiner Durchstich möglich sein 
werde. 

Diese auf unserer Karte angegebene Lini6 sollte Yon StOrort in mög- 
liclist grader Richtung nach Bramstedt führen, dann aber nach Sdden 
biegend der Schmalfclder Au folgen, über Schmalfeld, Bentfurt, Breden* 
beksliorst, Sievcrshfitten in das Travegehiet leiten, nftmlich tlber Öhring und 
Idstedt an die Nord-Beste. Von hier aus sollte dann äie Trave bei Oldesloe 
erreicht und dieser Fluss bis hinter Lübeck, so lange er seinen nördlichen 
Lauf beliiilt. aum Kanal vertieft und umgestaltet werden. Von der Ecke 
an, wo die Trave nach Osten umbiegt, soll der Kanal dann in den Hem- 
melsd urfer See gefdhrt und dieser durch einen kleinen Durchstich bei Nien- 
dorf mit der Ostsee verbunden werden. 

Der Hemmelsdorfer See, über den in der Schrift nähere Angaben 
gemacht sind, wird als ein so vonttglicher Ostseehafen geschildert, wie man 
ihn nur wünschen könne. 

Dieser See hat eine Oberftftche von 2000 Morgen mid zum Tlicil 
sehr erhebliche Tiefen, die auf einm Räume von 350 Morgen bis über W 
gehen. 

Nähere technische Untersuchungen über die ganze, in Vorschlag ge- 
brachte Unie, deren Lftnge 15 bis 16 Meilen betragen würde, liegen 
nicht vor. 

Unter diesen Umständen rauss es dahingestellt bleiben , ob die Er- 
wartung des Ver&ssers der Schrift erfüllt werden kann, hier eine Linie für 
einen Kanal mit nur zwei Abschlussschleusen zu gewinnen. 

Diese Erwartung stützt sich vornehmlich darauf, dass in der Wasser- 
scheide zwischen Störgebiet und Travegebiet ein Kanal nun wieder herge- 
stellt werden soU^ welcher ja schon in alten Zeiten bestanden habe, der 
alte im Jahre 16S6 angelegte Alsterkanal. Es muss indessen bemerkt 
werden, dass es sehr problematisoh ist, ob dieser Kanal jemals befahren 
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worden, ob er nicht riclmehr eine verfehlte Anlage geblieben ist.*) Jeden- 
falls Ist die zu überwindende Erhebung des Landes eine sehr bedeu- 
tende. Das Sfllfelder Moor liegt 31' höher als die Beste bei Sülleid, und 
die Beste bat bis Oldesloe 8 ' Fall, die Trave bei Oldesloe endlicli würde 
nach Krulinke mindestens 13' über Ostseespieffel liegen, so dasb bei 
einei Kunaltiete von 2<> ' mindestens eiu Durchfitich von 77 ' geiaacht wer- 
den inüsste. 

Bedenken gegen die Ausftihrbarkeit eines Kaiiales iiberhau(>t in die- 
ser Gej:end, erregt auch der Unii-titiul, dass Anfangs dieses Jahrhunderts 
öich Iraiix-o-sische Ingeiiietire, welche im Aut'tra<re Napoleon's eine Kanalver- 
bindunf: /wischen Elln unti Ostsee aufzusuchen hatten, die Herstellung der 
Albter-Trave-VerbuiiJuii;^ für uuthuidicli erklärten und eine Verbesserung des 
Stecknitzkanals emptahlen, zu welcher die ganze technische Vorarbeit been- 
det war und deren Ausiührung nur duicli den Sturz Napoleons verhindert 
ward. *♦) 

Es würde daher einer neueu Liitcrsuchung bedürfen, um die Mög- 
lichkeit eines Durchstiches zwischen StÖr- und Truvegebiet zu beweisen. 
Selbst aber, wenn dieser Beweis geführt werden könnte, würden unserer 
Meinung nach der projectirLen Lüne erhebliche Mängel anliaften. 

Erstlich wird der Bau der Linie schon ihrer Länge wegen sehr kost- 
bar sein. Diese Kosten werden dann aber noch gesteigert durch den Uiu- 
stand, dass der östliche Hafen erst völlig geschalfen werden muss. 

Denn das schöne Wasserbassin des Heramclsdorfer Sees kann mit 
seinem Süsswasser höchstens als ein guter Binnenhafen betraclitet werden, 
züuial er eine schlechte Rhede vor sich hat, und von dieser nur durch den 
ktlnstlichen schmalen Durchstich erreicht werden kann. Es wiederiiolte sich 
also hier das Verhaltniss, wie wir es bei Kckernforde sahen, nur noch viel 
ungünstiger, da das Windebyer Noer bei gleicher Geräumigkeit von gleieh- 
uiüishigerer Tiefe, als der Hemmeisdorfer See ist, die Eckernförder Bucht 
doch uocii eine geschütztere jRiicde darbietet, als die Neustüdter Bucht, be- 

I -■ 

*> 0. Gudine. Tat der 01d(-i>iuei- Kanal zu berUokficlitigeti ? ne}(>t zwei An« 
liüngeii. SobIe9wig 1821. b". ~ Dci Hclbe. Beiiicfkungen gegon die ädirift de« Herrn 
Dr. und Ritter Lormsren zn Ohk Av. HrhUMs]»:. l&d«. ■ ' . 

t*) «. Uehrfias Xopugraphio Ue« St«ckniiäkauiÜ6. Hwin bürg 131 i^. 
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sondert Ab«r» weil jesc giit^n Ankergrund bietet, m der QQp$tä4ter ßMoht 
dagegen ^oaeenthmla 00^ schltchrer Gnin«! isi, da»» die &^vfff \99 Ankff 
treiben. Die ttncwcifelhatt «ebr hohon Kostoii eines äussern Hafonbaus und 

der Befestigungsarbeiten kommen daher zu den KanalkoKten hrn^iu, und bei 
alledem wird weder in nautischer, noch in militnirischer Rücksicht ein SO 
gQnatiges Resultat far den dstliehen Ausgangshafen eraielt werden, wie es 
besonders bei Kiel mit geringen Kosten der Fall iel. 

Wenn indessen auf eine südliche Linie zurückgegangen werden 
müsste, 80 würde .sich besser wie die Hanaen'ache jedenfalls die zuletzt be- 
sehriebene von Ötörort oder St. Margeretben nach Brsmatedtf Oldesloe imd 
dem Hemmelsdorfer See etnpfehlcn. 

Eine genaue technische' Untursuchung und KostenberechnuDg wird 
aber erst, ermessen lassen, ob es üherhaupt rathsam ist, diesen Kanal , oder 
im günstigen Falle, Durchstit h im Süilen aaszuführen oder jenen Brunsbüt- 
tel-Kieler Schleusenkanal im Norden liulsteins oder B4)ttel'£ckeniförde>Kiel 
oder endlich HusumoEckemfßrde-Kiel zu wähltn. 

Wir würden, da wir auf die politische Bedeutung der Kanalanlage ein 
ebcsi so grosses Gewicht wie auf die commercielle legen» geneigt sein, die 
vier Linien, die ma der Anfknerksanikeit vorzOglicb wejrth ssu sein scheinen, 
so 7.\\ ordnen, dnss wir dem Projoct Kiel-ßrunsbflttel, wenn es technisch 
durchführbar ist, den Vorzug einräumten und erst, wenn sich hier unüber- 
windliche Schwierigkeiten zeigen sollten, auf die Linien Büttel-Eckernfördc, 
allenfalls Husiim-EckemiCVrde beide mit dem Hülfskanal Eckernförde-Kiei und 
auf die Linie St. Margarethen oder Störort-Bramstedt-Oidesioe-Nenst&dter- 
Buoht, reflectiren würden« 

VI. 

Es ist nicht unsere Absicht^ die hohe Bedeutung des zu erbauenden 
Kanals für den Handel duvdk statistische Mittheilungcn nu^iührlich zu bele- 
gen oder zu beweisen, worin die Wichtigkeit des Kanal» für die politische 
llaehtgestaltung Deutschlands begrOndet ist. Ueber den ersteren Funkt fin- 
den sich sehr gute Nachrichten in den früher citirten Schriften » namentlich 
hei Hansen und in der Schleswigcr Broschüre a. d. Jahre 1863. 

Die Jdieine beigeflifte Uebersichtekar^, auf welcher die vorher hsD* 

i" 
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VOTgehobenen KHnnlrichtungen angedeutet sind, zeigt auf einen Blick» welche 
Abkttrzting die Schiiffahrt zwischen den beiden Meeren, der Ost» und Nord- 
see, verinittelst eines dieser Kanftle erhalten und welche geDkhrliche Schiff- 
fthrtsregioki vermieden wflrde. 

Ueber die politische Bedeutung des Kuials finden sieh eben^ls in 
verschiedenen der oben citirten ächiiften, namentlich aus dem Jahre 1848 
vielfache genaue Ausführungen. 

Verzichten wir also auf wcitläuftigere Bemerkungen über dieee Punkte, 
80 scheint es uns doch in diesen kurzen Erörterungen, die wir an unsere 
Landsleute richten, um ihre Theilnahnie einem grossen vaterländischen Un« 
ternehmen zuzuwenden, am Platze zu sein, wenigstens andeutungsweise zu 
zeigen, dass das grossartige Werk, welches wir schaffen müssen, keineswegs 
über unsre, d. h. Deutschlands Kr&fte geht, sondern sogar ein in j.eder Hin- 
s'uht fruchtbares Unternehmen au werden verspricht. Ferner wird, da der 
Kanal den politischen Interessen ebensowohl, wie den volkswirthschaftUcben 
dienen soll, die Frage aufzuwerfen sein, wie in der ßetliciriguti-r des Staates 
und der Privaten bei der Ausführung des Baues und bei der üeberwachung 
des vollendeten Werkes , diesen beiden verschiedenen Interessen Rechnung 
getragen werden soll. Mit der Besprechung dieser beiden Punkte wollen 
wir uns hier schliessli« Ii beschäftigen. 

Das Interesse des Handels soll den Kanal wenigstens für den ßröss- 
tcn Theil der au&uwendenden Kosten rentabel inachen. Dies Interesse ist 
am deutlichsten ausgcsproclun durc h die Zahl der zwischen Nordsee und 
Ostsee fahrenden Schiffe, durch die Seegefahr, welche sie bei den jetzigen 
Wegen laufen und durch die Zeiten, welche sie zu den Fahrten brauchen. 
Vollst&ndii; <s\('ht eine statistische Auistellung der Zahlen für dicsi! drei 
Grössen aber keine Auskunft über die zu erwartenden Vortheile, weil ein 
neuer besserer Seeweg sich selbst erst seine Frequenz schafft, die Lebhaf- 
tigkeit des Handels durch ihn eine ungewöhnliche Steigerung erfahren wird, 
feumal wenn die Aussicht vorhanden ist, dass mit der Eröffnung des Kanals 
ZUsemtnen treffen wird die GrÖffilung eines grossen neuen Handels^ieljletes, 
des russischen , durch Uebergang Russlands zu einer liberaleren Handeis- 
politik. 

Legt man aber auch nur den Maassstub <les bisherigen Verkehrs an, 

80 ergiebt'sich daraus, d*ss fQr einen Kanal, der den SchifSiverkehr des 

j' 
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Sundes durcii seine günstigen B«diDgungen groflsentiidlt tat dob. sieben 
kann» sehr bedeutende Einnahmen gesichert sind. 

In der HanaeQ'eehen Schrift sind nun, wie schon emrfthnty gute Daten 
zu finden, um diejenige Schiffszahl und Glkterbewegung yeronsohlagen za 
können, auf welche man für den Kanal reebnen kann. Es wird keine über» 
triebcne Aiinnhine sein, wenn man die zu erwartende jährliche Paasage auf 
20,000 Handeis-^ehifiTe seut, die mit ihrer Ladung einen AaBeonranswertb 
von mindeetent 500 Millionen prenaa Thalern repräsentiren. 

Von diesem Werthe kann nun eine Kanal- Abgabe erhoben werden, 
welche den SebiffiMignem und Frachtinhabern noch Vortheil gewährt, weil 
die Assecuranzprilmic bei der Schifffahrt durch den Kanal erheblich kleiner 
sein wird, als bei der gefiLhrlicben Fahrt um die cimbrische HalbinseL Die 
Ereparniss in der AsaeenranKprämie ist auf gegen 1 pCt angeschlagen 
worden, und w&re daher eine Kanalabgabe von ^ bis ^ pCt. des SchifFis- und La- 
dungswerthes um so billiger , als aus der Kanalscbifffahrt ausserdem dem Rheder 
eine groeie Zeiter^Mumiss erwächst. Nehmen wir ^ pCt., so würde die Kanalab* 
gäbe eine Einnahme von 2 Millionen Thalem liefern. Betrieb sau sjraben und Un- 
terhaltungskosten des Kanals, die je nach der Beschaffenheit desselben sehr 
vereohieden ausfallen werden, mit 20 pCt. bis höchstens 40 pCt. der Brutto* 
einnähme berechnet würde, die restbleibende Nettoeinnahme die Verzinsung zu 
ö pCt. eines Capitals von 30 bis 40 Millionen Thaler preussisch darstellen. 

Eine Privatgesellschaft, welche bis zur Höhe dieser Capitalanla^e bei 
dem Unternehmen betheiligt würde, könnte hiemach um so mehr auf gute 
Zinsen rechnen, als, wie vorher erwähnt, eine starke Zunahme der Kanal< 
frequens su erwarten ist, und ausserrlom der Staat, wenn er nicht nöthig . 
hAtte, ober den Betrag jener Kapitalanlage hinaus für den Kanalbau einen 
Zttschuss zu leisten, sich also selbst pecuni&r zu betheiligen, dann auch eine 
Kanalabgahe für die zu lailitairischen Zwecken durch den Kanal geführten 
Schiffe leisten müsste, d. h. die Frequenz des Kanals zu Gunsten der Ka* 
nalbauoGesellschaft vermehren würde. Unter allen Umständen würde es 
aber wegen des xwiefacheu Zweckes des Kanals geboten und gereohtfertigt 
sein, wenn einer Privatgesellschaft, die den Kanaibau auf einer vom Staate 
als ausführbar erkannten und seinen Zwecken am vollständigsten entspre. 
chenden Linie Übernimmt, für eine längere Keihe von Jidiren nach Erüff- 
ntog des Kanales ein Minimalertrag von etwa 4 püt garantirt würde. 
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Der* B&u des Kanales und staner Hafenanlagen, ww^it danelb« für 
die commercieUen Zwecke diese» aoll, wird aber ferner uuseinandcr gehal« 
ten wer<^ mOssen von denjenigen Arbeiten , die im politisdien Interesse 
auszufahren- sind ; diese letzteren sind Sache des Staates und können nicht 
einer Actiengesellschaft aufgulejrt wt rdcn. Freilich wird sich dies in aller 
Strenge niohc begr&nsen lassen, da die nautischen Einrichtungen in der Han« 
dela und Kriegsmarine vielfach zusammentreffen. Indessen brauchen die 
Verpflichtungen der Gesellschaft für den Umfang und die Unterhaltung der 
Kanal<Anliigen auch nur hm der Concessionsertheilung genau festgestellt zu 
werden, nm den Gapitalisten, dessen Betheiligung man wfinseben inuss, da» 
gegen m sichern, dass er nicht künftig zu unproductiven Ausgeben heran- 
gCBOgen werden könne. 

Kann nun unter solchen Verhältnissen dem Capitalbusitz eine kleine 
sichere, wahrscheinlich aber sogar eine gute Rente in Aussicht gestellt wer- 
den, 80 wird die Aufbringung der Geldmittel, welche für den Kanal als 
Handelskanal erforderlich sind und sobald sie nicht die Summe von 30 bis 
40 Millionen Thaler preuss. Uberschreiten , keine Schwierigkeiten darbieten. 

Der zweite Theil der Kosten, durch die politischen Zwecke des Ka- 
nals veranlasst, wird unserer Meinung nach durch Staatsbeiträge in Deutsch- 
land aufzubringen sein, wobei aber wcnen der Höhe der Beiträge eine billige 
Rücksicht darauf zu nehmen ist^ welche Staaten von dem Kanäle vorzüglich 
Vortheil haben und fol<rli( h auch stärkere Beiträge liefern könnten. 

Es könnte z. 1>. so freh alten werden, dass für die Fortifications- 
arbeiten die Kosten eben so , wie für den Bau der Bundesfestungen gleich- 
mässig im deutschen Hunde rejtartirt würdeti, grössere Hafenarbeiten dagegen, 
welche, wie wir vorh«*r zeigen, der privaten Baugesellschait nicht sämmtlich 
übertragen werden sollten, von den vorzugsweise beim Seehandel interessir- 
ten Staaten auszuführen wliren, welche wohl auch in stärkerem Verhältnisae 
zu den eigentlichen Auagaben der zu schaffenden deutachen Kriegsmttriuey 
dem Schutze des Seehandels, beizutragen verpflichtet sein wtlrden. 

Die verhältnissmässig stärkste Besteuerung für diese Zwecke würde 
Schietwig'Uolstein zu tragen haben, weil demselben durdi die KanelsnlAge 
die ailergrössten materiellen Vortheik zugewendet werden. 

Demn&chist würden Preussen, Mecklenburg und Lübeck besonders 
interessirt sein» deren OateeehAfen eine viel htiiere Bedeutung ei^helten, 4ie 
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dordi den Kaaud in den Sund gcsetat werden^ mit den Nord«eehäfen m Oon^ 
oamrn sn treten *). In dritter Reibe würden die deutschen Nordaeeaf atn 
•tehen» denen der Kanal jcMluntalU einen lebhaften HandeUarnfschwunir und 
denen die endiidie «nergi«cbe <^rOndung einer Knegainnrine ^ieherheic des 
Handele bringt 

Aueserdem kann einzelueti von ihnen je nneli der Riehtung, velefac 
der Kanal erh&h; noch der directe Vortheil eines verbesserten Fahi^waaeei« 
geboten werden, z. B. tttr Hainbnrg wenn 'die £lbe die wentUebe iüuialiuQn- 
dung aufnimiBt. 

Es wQrde uns mo inotä, unbilHg erachetnen, wen» die am weaigt/t/esk 
intcressirten deutschen Ktlitenataaten za den erw&hnten Au8gsben ein 
simplum, die stärker interessirten zwei shnpln und ädüeswig-Uolstein drei 
bis vier simpla nach K-opi'Kahl beisueteuern bitten. 

Eine Reparlitien der Kosten des Kansis für nulitsirich - politische 
Zwecke, in der ungegebenen Weiee vorgenommen, wird den deuttolMn Statt- 
ten keine drückende ßel«istung auteriegen, imd scheint UM daher tder 
Kostenpunkt fibcrimupt keinen ^ieinnerig^eitsn wl unterliegen. 



Da wir in der Durchführung des KHiialprojecteb eine für die drutsche 
Machtstellung liocIiwichtiLre Mansre^el erkennen, »o werden wir es auch för 
noihwendig halten itnissen, dass die zu schaffende Anlage in ihrer techni- 
schen Unterhaltung unter dauernder Ueberwacliung des Staates steht. 

Allerdings ist es nieht mehr wie billig, duss, wenn private Mittel ein 
industrielles Werk in s J.ebeii rufen, auch den Privaten des Werkes Führung 
überlassen wcrd(% von der die Reute des aufgewendeten Capitals wesentlich 
abhüngig ist. Auf der andern Seite kann der Staat es den Privaten nicht 

*) Die V ortheile, welch« il«n »cclahrenden Staaten durch die Kanolschiffiahrt 
entsiehra milMen, iianisnUich wegen der groMen Abkürzung der SehifRithrt, sind fai der 
Hanwn'Mhen üchrift und der Sehleswiger Broschüre sehr gnt erOrtert. Für die Fahrt 

von Nordsee- zu 0»uochäfen wird je iiaeli der Lü^:»' tlcr Häfen ein Zeitgewinn von 
l'/j T:ij ftir Üanipt'ächiftt'. \oii 1 Woclie und mehr für Scpolachiffe enfsK^lien. Nicht 
gering it't temcr nnzu.ochlagen, dmg» die KanaliM'hifiß'abrt viele Menschenlelten erhalten 
wird» welche bei der gefahrvoUen SebifflTahrt um Jfitland und durch den Sund j&hrlioh 
verloren gingen; durchschnittlich scheiterten in den 3 Jahren 1857—51* an der dänieeben 
Küete jahrlich 100 Schiffe und verloieo .^ehr «k ÜX) Meneclieii ihr Leben. 
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4lberlA88en, ein «solchea , von denen jedenefe vollkommener (nitand- 
iultung die Existens des Staates abliSi^ig sein. kann, ,fdleni m verwalten. 
So erwttnscht es daher ist, daes den Privaten, die ihr Geld dem Eanalba« 
sawenden sotten, möglichst liberale Bedingungen gestellt werden, insonder- 
heit die Last eines Durchgangzolles bei der KanalachifXahrt nicht aufgelegt 
und die Selbstverwaltung so wenig als mO^eh gehindert werde, so noth- 
^»dig ist es auch, dass eine staatliche 0berau6icht in genau bestimmter 
Weise festgestellt wird. Diese Verhfiltnisse wtlrden üch. ttbrigens leicht re- 
geln lassen, weil in ganz tthnlicher Weise die Oberaufsicht des Staates schon 
bei anderen für das Gemeinwohl wichtigen , aus Privatmitteln begrOndeten | 
Anstalten besteht, wie s. B. bei den Eisenbahnen. i 

Endlich wftre in Ueberlegung zu nehmen, wie die politisch-militftri- \ 
sehe Betheiligung Deutschlands geregelt werden soUe. ! 

Wir unterlassen es indessen, bei der gegenwtrtigen politischen Sach* 
läge unsere Ideen über diesen Punkt anssusprechen und behalten es uns 
vor, hierauf ausführlicher -einzugehen, wenn erst Uber die Herstellung des 
Kanals Bestimmteres vorliegt und wir genauer wissen, mit welchen politischen 
Factoren wir m rechnen haben. 
Mai 1864. 
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Druck Toa C. F. Möhr in Kiel. 
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I)rtick von F Moh r. 



